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ZUSAMMENFASSUNG 



Die Erfindung betrifft' ein Verdeck fur ein Cabriolet-Fahrzeug, umfassend ein 
erste.s Dachteil (1), wobei das erste Dachteil (1) in einem geschlossenen 
Verdeckzustand auf einem entgegen der Fahrtrichtung aufschwenkbaren 
Heckelement (10) des Fahrzeugs aufliegt, ein zweites, sqhwenkbar an dem 
Fahrzeug gelagertes Dachteil (2), wobei das zweite Dachteil (2) in einem 
geschlossenen Verdeckzustand in Fahrtrichtung vor dem ersten Dachteil (1) 
angeordnet ist, wobei das erste Dachteil (1) in einem ersten Abschnitt einer 
VerdeckSffnungsbewegung von dem Heckelement abhebbar ist. Ein Verdeck, 
bei dem die Kinematik des, Verdecks besonders einfach ausgebildet ist, wird 
erfindungsgemaR dadurch geschaffen, daG das erste Dachteil (1) an dem 
zweiten Dachteil (2) bewegbar aufgenommen ist. 



(Fig. 2) . 



(Ed 144 02 P1) 



Verdeck fQr ein Cabriolet-Fahrzeug 

Die Erfindung betrifft ein Verdeck fur ein Cabriolet-Fahrzeug nach dem 
Oberbegriff des Anspruchs 1 . 

Im' modernen Bau von aus mehreren festen Dachteilen bestehenden, 
automatisch in einem Heckbereich des Fahrzeugs ablegbaren Cabriolet- 
Verdecken tritt allgemein die Problematik einer groBen Anzahl von zueinander 
bewegten Teilen auf. Um in dem Heckbereich einen Ablageraum fur das 
Verdeck im Zuge einer Offnungsbewegung freizugeben, wird haufig ein 
entgegen der Fahrtrichtung aufschwenkbares Heckelement verwendet, wobei 
zur. Erreichung eines kollisionsfreien Bewegungsablaufs eine vor dem 
Heckelement angeordnete Hutablage separat verschwenkbar vorgesehen ist. . 
Das Verschwenken der Hutablage ermoglicht dabei die Bewegung des hinteren 
. Dachteils in den Ablageraum. 

DE44 35 222 C1 beschreibt ein Verdeck, bei dem das hintere Dachteil 
zunachst in Fahrtrichtung .aufgeschwenkt wird, wonach das ' Heckelement 
entgegen der Fanrrichtung geoffnet werden kann, ohne daS notwendig eine 
separat verschwenkbare Hutablage vorzusehen ist. Nachteilig bei der gezeigten 
Losung ist dabei, daQ> sowohl das hintere Dachteil als auch ein sich in 
Fahrtrichtung daran anschlieliendes mittleres Dachteil jeweils separat an der 
Karosserie des. Fahrzeugs angelenkt sind. Um bei der Verschwenkung in 
Fahrtrichtung nicht mit dem mittleren Dachteil zu koltidieren, umfassen die 
Anlenkungen des hinteren Dachteils ausfahrbare Hydraulikzylinder, um das 
hintere Dachteil Qber das mittlere Dachteil zu heben. Eine solche Ansteuerung 
ist nicht nur aufwendig und kostspielig, sonderrt auch storanfallig. Zudem sind 
weitere Mittel zur Fixierung des hinteren Dachteils in einem geschlossenen 
Verdeckzustand notwendig, da die zugleichl tragende Lenker des Dachteils 
bildenden Hydraulikzylinder nicht ohne weiteres in ihrer Langsrichtung starr 
sind. Um auf eine noch grofiere Anzahl von Antriebseinrichtungen zu 



verzichten, wird vorgeschlagen, das hintere Dachteil in einer Qber das mittlere 
Dachteil verschwenkten Position mit diesem zu verriegeln. Hinsichtlich einer 
automatisierten Verdeckoffnung ' sind aber auch hierfur aufwendige 
hydraulische oder elektromechanische Mittel erforderlich. 

Es ist die Aufgabe der Erfindung, ein eingangs genanntes. Verdeck 
dahingehend zu verbessern, daR die Kinematik des Verdecks besonders 
einfach ausgebildet ist. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaU durch die kennzeichnenden Merkmaie 
des Anspruchs 1 ge!6st. 

Dabei wird durch die erfindungsgemaGe bewegbare Aufnahme des ersten 
Dachteils .an dem zweiten Dachteil auf einfache Weise erreicht, daG. das erste 
Dachteil in Fahrtrichtung uber das zweite Dachteil verschwenkbar ist, ohne dafc 
besondere MaSnahmen wie etwa als hydraulische Zylinder ausgebildete Lenker 
zur Anhebung des ersten Dachteils erforderlich sind. 

In einer ersten bevorzugten Ausfuhrungsform eines erfindungsgemalien 
Verdecks ist das erste Dachteil mittels eines ersten Dachteillenkers und eines 
zweiten Dachteillenkers an einem mit dem zweiten Dachteil fest verbundenen 
Koppellenker angelenkt, wobei das erste Dachteil, der erste Dachteillenker, der 
zweite Dachteillenker und der Koppellenker ein Dachteil-Viergelenk ausbilden. 
Durch diese Anlenkung des ersten Dachteils an dem zweiten Dachteil mittels 
eines Viergelenks ist eine Hohenverlagerung des ersten Dachteils bei einem 
Aufschwenken in Fahrtrichtung bereits in einem ersten Bewegungsabschnitt 
besonders einfach erreichbar. 

Besonders bevorzugt ist dabei das Dachteil-Viergelenk mittels einer 
Antriebsvorrichtung gegenQber dem zweiten Dachteil antreibbar 
verschwenkbar, wodurch ein vollautomatisches Offnen. bzw. SchlieBen des 
Verdecks ermoglicht ist. 



Besonders bevorzugt ist ein drittes, in einem geschlossenen Verdeckzustand 
an einern Frontscheibenrahmen des* Fahrzeugs losbar festlegbares Dachteil 
vorgesehen, wodurch ein besonders gro&es r auch vier- und mehrsitzige 
Limousinen uberdeckendes Cabriolei-Verdeck ausbildbar ist. 

Besonders bevorzugt ist dabei das dritte Dachteil tiber einen ersten Frontlenker 
und einen zweiten Frontlenker gelenkig mit dem Koppellenker verbunden, so 
daS durch den Koppellenker, den ersten Frontlenker, den zweiten Frontlenker 
und das dritte Dachteil ein vorderes Viergelenk ausgebildet, wodurch das dritte 
Dachteil auf einfaohe Weise in eine zwangsgesteuerte Offnungs- oder 
SchlieSbewegung des erfindungsgemalJen Verdecks einbeziehbar ist. 

Besonders bevorzugt verbindet ein Steuerlenker das vordere Viergelenk und 
das Dachteil-Viergelenk gelenkig miteinander, wobei durch das vordere 
Viergelenk, das Dachteil-Viergelenk und den Steuerlenker eine erste 
zwangsgesteuerte Lenkerkette ausgebildet ist. Hierdurch sind das hintere, erste 
Dachteil und . das vordere, dritte Dachteil mittels einer gemeinsamen 
Antriebsvorrichtung zueinander und relativ zu dem zweiten, mittleren Dachteil 
verschwenkbar. Bevorzugt wird dabei durch die erste zwangsgesteuerte 
Lenkerkette eine jeweils entgegengesetzte Zwangsbewegung des ersten 
Dachteils und des dritten Dachteils bestimmt, so daS sich das erste Dachteil 
und das dritte Dachteil Qber dem zweiten Dachteil ,zu einem kompakten Paket 
zusammenfinden. Dabei ist diese Paketbildung besonders bevorzugt so 
ausgelegt, daS das dritte Dachteil in einer abgelegten Verdeckstellung 
unterhalb des ersten Dachteils und oberhalb des zweiten Dachteils zu liegen 
kommt. In dieser Reihenfolge der Anordnung der abgelegten Dachteile wird 
besonders wenig Raum beansprucht, da das dritte, vordere Dachteil im 
allgemeinen die' geringste Bauhdhe der drei Dachteile aufweist und somit 
besonders gut in einem Raum unterzubringen ist, der zwischen de.m ersten 
Dachteil und dem zweiten Dachteil verbleibt. Dabei befinden sich die Dachteile 
in dieser Paketstellung jeweils in gleicher Orientierung mit jeweils 
gleichgerichteter Wolbung. 



Besonders bevorzugt ist ein erster Hauptlenker und ein zweiter Hauptlenker 
vorgesehen, wobei der erste Hauptrenker und der zweite Hauptlenker jeweils 
' mit einer karosseriefesten Hauptlagereinheit gelenkig verbunden sind, wobei 
das zweite Dachteil den ersten Hauptlenker und den zweiten Hauptlenker 
gelenkig zu einem eine zweite zwangsgesteuerte Lenkerkette ausbildendem 
Hauptviergelenk verbindet. Auf diese Weise besteht die karosserieseitige 
Anbindung des gesamten Verdecks nur aus den beiden Hauptlenkern. 
Vorteilhaft wird somit bei einer Offnungsbewegung des Verdecks zunachst ein 
Paket der drei Dachteile gebildet, wonach dieses Paket durch eine 
.Verschwenkung des Hauptviergelenks auf einfache Weise in einen 
Heckbereich des Fahrzeugs zur Ablage verschwenkbar ist. Besonders 
bevorzugt ist das Hauptviergelenk dabei mittels einer vorgesehenen 
Krafteinleitungseinheit antreibar verschwenkbar. In einer systemanalytischen 
Betrachtung liegt somit besonders bevorzugt ein Verdeck vor, bei dem zwei 
separat antreibbare zwangsgesteuerte Lenkerketten vorhanden sind, wobei die 
ersie Lenkerkette auf der zweiten Lenkerkette gelagert ist und lediglich die 
zweite Lenkerkette mit der Fahrzeugkarosserie unmittelbar verbunden ist. 
Hierdurch ergibt sich unter anderem der Vorteil, daS die Anlenkung des 
gesamten Verdecks an der Karosserie des Fahrzeugs in einem kleinen Bereich 
vorgesehen sein kann, so daS eine Ausbildung des Anlenkungsbereichs als 
modulartiges Hauptlager des Verdecks ermSglicht wird. 

Besonders bevorzugt ist ein entgegen der Fahrtrichtung a.ufschwenkbares 
Heckelement vorgesehen, wobei das erste Dachteil in . einem geschlossenen 
Verdeckzustand auf dem Heckelement dichtend aufliegt. Dies bedeutet 
vorteilhaft, daS auf eine separat verschwenkbare Hutablage verzichtet werden 
kann, so daS die Hutablage lediglich als fester, vorderer Bereich des 
Heckelements ausbildbar ist. 

Besonders bevorzugt umfaGt das erste Dachteil eine feste Heckscheibe. 



In einer zweiten bevorzugten "Ausfuhrungsform eines erfindungsgema&en 
Verdecks wird das erste Dachteil zunachst urn eine Drehachse in Fahrtrichtung 
aufgeschwenkt, wobei die drehachse in einem heckseitigen Endbereich. des 
zweiten Da.chteils angeordnet ist. Hierdurch wird vorteilhaft ein besonders 
ansprechender Bewegungsablauf einer Verdeckoffnungsbewegung erreicht. 

Bevorzugt ist ein antreibbarer Basislenker an dem zweiten Dachteil bewegbar 
aufgenommen, wobei der Basislenker die Basis' eines Dachteilviergelenks 
bildet, wobei zudem ein erster Dachteillenker und ein zweiter Dachteillenker 
vorgesehen sind und das erste Dachteil die Koppel des Dachteil-Viergelenks 
bildet. Zudem verbindet ein Steuerlenker einen der Dachteillenker rnit einem 
Hauptlenker des Verdecks gelenkig. Auf diese Weise wird vorteilhaft erreicht, 
dalJ sowohl eine separate Ansteuerung des Dachteil-Viergelenks uber den 
antreibbaren Basislenker vorliegt als auch das Dachteil-Viergelenk und somit 
das erste .Dachteil zwangsgesteuert in die weitere Lenkerkette des Verdecks 
e'ingebunden ist. 

Besonders bevorzugt ist ein drittes, in einem geschlossenen Verdeckzustand 
an einem Frontscheibenrahmen des Fahrzeugs losbar festlegbares Dachteil 
vorgesehen, wobei das dritte Dachteil an dem zweiten Dachteil uber eine 
Schiebefuhrung bewegbar aufgenommen ist. Hierdurch wird auf einfache 
Weise ermoglicht, da& ein erfindungsgemSBes Verdeck auch fur besonders 
groSe Passagierraume eingesetzt werden kann. 

Weitere Vorteile und Merkmale des erfindungsgemafcen Verdecks ergeben sich 
aus den nachfolgend beschriebenen Ausfuhrungsbeispielen sowie aus den 
abhangigen AnsprQchen. 

Nachfolgend werden zwei bevorzugte Ausfuhrungsbeispiele eines 
erfindungsgema&en Verdecks beschrieben und anhand der anliegenden 
Zeichnungen naher erISutert. 



Fig. 1 zeigt eine . schematische Ansicht ersten Ausfuhrungsbeispiels 

eines erfindungsgernaSen Verdecks in einem . geschlossenen 

Verdeckzustand in einer Draufsicht von der Seite. 
Fig. 2 zeigt das Verdeck aus Fig. 1 in einem ersten Schritt eiher 

Verdeckoffnungsbewegung. 
Fig. 3 zeigt das Verdeck aus Fig. 1 in einem zweiten Schritt einer 

Verdeckoffnungsbewegung. 
Fig. 4 zeigt das Verdeck aus Fig. 1 in einem dritteh Schritt einer 

Verdeckoffnungsbewegung. 
Fig. 5 zeigt das Verdeck aus Fig. 1 in einem vierten Schritt einer 

. Verdeckoffnungsbewegung. 
Fig. 6 zeigt das Verdeck aus Fig. 1 in ieinem vollstandig geoffneten 

Zustand bei geoffnetem Heckdeckel. 
Fig. 7 zeigt das Verdeck aus Fig. 6 bei geschlossenem Heckdeckel. 
Fig. 8 zeigt eine Teilansicht des Verdecks aus Fig. 1, wobei zur 

besseren Erkennbarkeit der Mechanik das zweite Dachteil nicht 

dargestelit wurde, und wobei eine Antriebseinheit des ersten 

Dachteils detailliert gezeigt ist. 
Fig. 9 zeigt das Verdeck aus Fig. 8 in einem ersten Schritt einer 

Verdeckoffnungsbewegung.- 
Fig. 10 zeigt das Verdeck aus Fig. 8 in einem zweiten Schritt einer 

Verdeckoffnungsbewegung. 
Fig. 11 zeigt eine schematische Ansicht eines zweiten 

Ausfuhrungsbeispiels eines erfindungsgemaBen Verdecks in 

einem geschiossenen Verdeckzustand in einer Draufsicht von der 

Seite: , 

Fig. 12 zeigt das Verdeck aus Fig. 11 in einem ersten Schritt einer 

Verdeckoffnungsbewegung. 
Fig. 13 zeigt das- Verdeck aus Fig. 11 in einem zweiten Schritt einer 

Verdeckoffnungsbewegung. 
Fig. 14 zeigt das Verdeck aus Fig. 11 in einem dritten Schritt eineir 

Verdeckoffnungsbewegung. 
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.Fig. 15 zeigt das Verdeck aus Fig. .11 in einem vierten Schritt einer 

Verdeckoffnungsbewegung. 
Fig. 16 zeigt das Verdeck aus Fig. 11 in einem fiinften Schritt einer 

Verdeckoffnungsbewegung! 
Fig. 17 zeigt das Verdeck aus Fig. 11 in einem sechsten Schritt einer 

Verdeckoffnungsbewegung; 
Fig. 18 z;eigt das Verdeck aus Fig. 11 in einem vollstandig geoffneten 

Zustand bei geoffnetem Heckdeckel. 
Fig. 19 zeigt das Verdeck aus, Fig. 18 bei geschlossenem Heckdeckel. 
Fig. 20 zeigt eine Teilansicht des Verdecks aus Fig. 11. 
. Fig. 21 zeigt das Verdeck aus Fig. 20 in einem ersten Schritt einer 

Verdeckoffnungsbewegung. 
Fig. 22 zeigt das Verdeck .aus Fig. 20 in einem zweiten Schritt. einer 

Verdeckoffnungsbewegung. 
Fig. 23 zeigt das Verdeck aus Fig. 20 in einem dritten Schritt einer 

Verdeckoffnungsbewegung. 
Fig. 24 zeigt das Verdeck aus Fig. 20 in einem vollstandig geoffneten und 

in einem Heckbereich des Fahrzeugs abgelegten Zustand. 

Wie Fig. 1 zeigt, umfaBt ein erstes beyorzugtes Ausfuhrungsbeispiel eines 
, erfindungsgemaSen Verdecks ein erstes, hintares Dachteil 1, ein zweites, 
mittleres . Dachteil 2 und ein drittes, vorderes Dachteil 3, die als feste 
Schalenteile ausgebildet sind und in einem geschlossenen Verdeckzustand 
einen Passagierraum des Fahrzeugs vollstandig uberdecken. Das dritte. 
Dachteil 3 ist dabei an einem Frontscheibenrahmen 7 des Fahrzeugs losbar 
festgelegt. Das erste Dachteil 1 umfaBt C-Saulen des Fahrzeugs sowie eine 
feste Heckscheibe 1d. 

Heckseitig sowie unterhalb des ersten Dachteils 1 ist ein entgegen der. 
Fahrtrichtung aufschwenkbares Heckelement 10 ausgebildet (siehe auch Fig. 2 
bis Fig. 7) 



Das zweite Dachteil 2 umfaBt ein testes Schalenteil sowie einen mit dem 
Schalenteil test verbundenen Koppellenker 2a, der sowohl front- als auch 
heckseitig uber das Schalenteil hinausragt. Ein erster Hauptlenker 4 und ein 
zweiter Hauptlenker 5 sind jeweils eineneiids mit dem Koppellenker 2a und. 
andernends mit einer an der Kaross.erie des Fahrzeugs festgelegten 
Hauptlagereinheit 6 gelenkig verbunden, so daB durch den Koppellenker 2a, 
die Hauptlenker 4, 5 und die Hauptlagereinheit 6 ein Hauptviergelenk 9 
ausgebildet ist Jm Bereich der Hauptlagereinheit 6 ist eine als rotatorischer 
Hydraulikzylinder ausgebildete Krafteinleitungseinheit 6a vorgesehen, so daS 
das Hauptviergelenk 9 mittels der Krafteinleitungseinheit 6a antreibbar 
verschwenkbar ist. 

. Wie insbesondere auch Fig. 8 bis Fig. 10 zejgen, ist das erste Dachteil mittels 
eines ersten Dachteillenkers 1a und eines zweiten Dachteillenkers 1b mit dem 
Koppellenker 2a verbunden,. so daft durch den Koppellenker 2a, die beiden 
Dachteillenker 1a, 1b und das erste Dachteil 1 insgesamt ein Dachteil- 
Viergelenk 1c ausgebildet ist. Dabei ist eine antreibbare Verschwenkung des 
Dachteil-Viergelenks 1c dadurch ermoglicht, da£ eine als hydraulischer 
Linearzylinder ausgebildete Antriebsvorrichtung 11 einerseits an dem ersten 
Dachteillenker 1a und andererseits an dem zweiten Dachteillenker 1b 
abgestutzt ist. Durch ein Ausfahren- bzw. Einfahren Hes Zylinders wird somit 
der Abstand der Dachteillenker 1a, 1b geandert, was entsprechend eine 

Verschwenkung des Dachteil-Viergelenks bewirkt 

/ 

Auf ahnliche Weise ist das dritte Dachteil 3 mittels eines ersten Frontlenkers 3a 
und eines zweiten Frontlenkers 3b jeweils gelenkig mit dem Koppellenker 2a 
verbunden, wobei die Frontlenker andernendig uber das dritte Dachteil 3 
miteinander verbunden sind, so daB die Frontlenker 3a, 3b, der Koppellenker 
2a und das dritte Dachteil 3 ein vorderes Viergelenk 3c ausbilden. 

Das vordere Viergelenk 3c und das Dachteil-Viergelenk 1c sind uber einen 
Steuerlenker 8 miteinander gekoppelt. Dabei ist der Steuerlenker 8 einendig mit 
einem Fortsatz des ersten Dachteillenkers 1a verbunden. Andernendig ist der 



Steuerlenker in einem Gelenk mit zwei Zwischenlenkern 3d, 3e verbunden, 
wobei der eine Zwischenlenker 3d mit dem ersteri Frontlenker 3a und der 
andere Zwischenlenker 3e mit dem Koppellenker 2a verbunden 1st. Diese 
indirekte Ansteuerung des vorderen Viergelenks 3c Qber die Zwischenlenker 
3d, 3e ermoglicht vorteilhaft einen besonders groSen Schwenkwinkel des 
vorderen Viergelenks 3c. 

Das vordere Viergelenk 3c, das Dachteil-Viergelenk 1c sowie die 
Zwischenlenker 3d, 3e, der Steuerlenker 8 und der Koppellenker 2a bilden 
zusammen eine erste zwangsgesteuerte Lenkerkette aus. 

Das zuvor beschriebene Hauptviergelenk - 9 wird als eine zweite 
. zwangsgesteuerte Lenkerkette betrachtet. Somit kahn die zuvor beschriebene 
erste zwangsgesteuerte Lenkerkette als auf die zweite zwangsgesteuerte 
Lenkerkette aufgesetzt betrachtet werden, wobei in diesem 
Betrachtungsschema der Koppellenker 2a als einziges gemeinsames Element 
eine Verbirtdung der beiden Lenkerketten darstellt. 

Je nach Auslegung der Hauptlagereinheit kann das Hauptviergelenk 9 auch als 
komplexere Lenkerkette, etwa als Siebengelenk, ausgelegt sein, insofern man 
die Karosserie des Fahrzeugs als Lenker betrachtet. Vorliegend wurde daher 
die Betrachtung gewahlt, daS die Hauptlagereinheit 9 einen Lenker mit 
eventu'ell veranderlicher Lange und raumlicher Lage darstellt, so dali 
Hauptlagereinheit 9, die beiden Hauptlenker 4, 5 und der Koppellenker 2a 
immer ein Viergelenk mit gegebenenfalls einem langenveranderlichen Lenker 
bilden. 

Die Erfindung funktioniert nun wie folgt: 

Ausgehend von der geschlossenen Verdeckposition gemaS Fig. 1 bzw. Fig. 8 
werden zunachst das erste Dachteil 1 und das dritte Dachteii 3 mittels der 
Antriebsvorrichtung 11 bewegt, wobei das erste Dachteil 1 und das dritte 
Dachteil 3 gemeinsam Ober das zweite Dachteil 2 schwenken, und wobei das 
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erste Dachteil als oberstes, das dritte Dachteil als mittleres und das zweite 
Dachteil als unteres Teil eines Paketes aus drei gleichorientierten Dachteilen 
angeordnet werden (siehe Fig. 1 bis Fig. 4 und Fig. . 8 bis Fig. 10). 

Sobald das erste Dachteil 1 ausreichend weit nach vorne verschwenkt wurde, 
wird das Heckelement 10 entgegen der Fahrtrichtung aufgeschwenkt, um einen 
Ablageraum fur das Verdeck in einem Heckbereich des Fahrzeugs freizugeben 
(siehe Fig. 3 bis Fig. 4). 

In einem weiteren Schritt einer Verdeckoffnungsbewegung kann dann das 
zuvor beschriebene Paket aus den drei Dachteilen mittels der zweiten 
zwangsgesteuerten Lenkerkette bzw. dem angetriebenen Hauptviergelenk 9 in 
den Heckbereich des Fahrzeugs versenkt werden, wonach das Heckelement 
wieder geschlossen wird (siehe Fig. .5 bis Fig. 7). Dabei schlieRt das 
Heckelement sowohl im geoffneten als auch im geschlossenen Verdeckzustand 
unmittelbar an eine hintere Begrenzung des Passagierraums an, so.dafc auf 
eine separat bewegbare Hutablage verzichtet werden kann. 

Die SchlieBbewegung des. Verdecks erfolgt entsprechehd in kinematischer 
Umkehr. 

Nachfolgend wird ein zweites Ausfuhrungsbeispiel eines erfindungsgemafcen 
Verdecks beschrieben: 

Wie in Fig. 11 bis Fig. 24 gezeigt ist, umfa&t das Verdeck ebenfalls drei 
Dachteile 101, 102, 103. Insgesamt sind die Bezugszeichen des zweiten 
Ausfuhrungsbeispiels im Vergleich zum ersten Ausfuhrungsbeispiel so gewahlt, 
daR bei vergleichbaren Oder analogen Bauteilen jeweils die Zahl 100 addiert 
wurde. Somit umfaRt das Verdeck ebenfalls einen ersten Hauptlenker 104 und 
einen zweiten Hauptlenker 105, die Bestandteil eines Hauptviergelenks 109 
sind. 
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Im Unterschied zu dem ersten AusfQhrungsbeispiel ist das dritte, vordere 
Dachteil 103 uber eine Schiebefuhrung mit dem zweiten, mittleren Dachteil 102 
verbunden. Eine zwangsgesteuerte Verbindung zwischen dem dritten Dachteil 
103 und dem ersten Dachteil 101 ist daher nicht vorgesehen. 

Das, erste Dachteil 101 ist ebenfalls an dem zweiten Dachteil 102 
verschwenkbar aufgenommen. Die Aufnahme und Ansteuerung des ersten 
Dachteils ist in Fig. 20 bis Fig. 24 in verschiedenen Abschnitten einer 
Verdeckoffnungsbewegung vergroliert und detailliert dargestellt. 

Dabei ist das erste Dachteil 101 uber einen ersten Dachteillenker 101a und 

einen zweiten Dachteillenker 101b schwenkbar mit einem Basislenker 200 

verbunden, so da& die Dachteillenker 101a, 101b, das erste Dachteil 101 und 
der Basislenker 200 zusammen ein Dachteilviergelenk 101c ausbilden. 

Der Basislenker 200 ist zudem an dem zweiten Dachteil 102, gena.uer an einem 
das zweite Dachteil 102 tragenden Koppellenker 102a, drehbar aufgenommen. 
Der Basislenker 200 ist uber eine als Hydraulikzylinder ausgebildete 
Antriebsvorrichtung 111, die gegen das zweite Dachteil 102 abgestutzt ist, in 
besagter Aufnahme antreibbar drehbar. 

Ein Steuerlenker 201 verbindet den zweiten Dachteillenker 101b mit dem 
ersten Hauptlenker 104. Durch diese Verbindung ist gewahrleistet, daB das 
Dachteil-Viergelenk 101c nicht frei bewegb^ar ist, sondern insgesamt einer 
Zwangssteuerung unterliegt. Zudem ist dadurch die relative Position und Lage 
des ersten Dachteils 101 zu dem zweiten Dachteil 102 durch zwei Parameter 
bestimmt: Zum einen sind Position und Lage uber die Antriebsvorrichtung 111 
veranderbar, indem der Basislenker 200 gegenuber dem Koppellenker 102a 
bzw. dem starr mit letzterem verbundenen zweiten Dachteil 102 bewegt wird. 
Zum anderen fuhrt eine Bewegung des Hautpviergelenks 109. zu einer 
Bewegung des ersten Hauptlenkers 104 relativ zu dem Koppellenker 102a. 
Hierdurch wird mittels des Steuerlenkers 201 ebenfalls das Dachteil-Viergelenk 
101c verschwenkt. 



Durch diese doppelte Ansteuerung des ersten Dachteils 101 wird eine 
bespndere Moglichkeit einer Verdeckoffnungsbewegung realisierbar, wie sie in 
Fig. 1 1 bis Fig. 19 in einer Vielzahl von Zwischenstellungen dokumentiert ist: . 

Zunachst wird, ausgehend von der geschlossenen Verdeckposition gemalJ Fig. 
11, die Antriebsvorrichtung 111 betatigt, so daS der Basisienker 200 
angetrieben bewegt wird. Das Hauptviergelenk 109 bleibt dabei zunachst. 
unverandert Die angetriebene Bewegung des Basislenkers 200 ist eine 
Drehung des Basislenkers 200 urn ein Drehgelenk 200a, in dem der 
Basisienker 200 an dem Koppellenker 1 02a angelenkt ist. 

Dies fuhrt zunachst (Fig. 21) im wesentlichen zu einem Aufschwenken des 
ersten Dachteils 101 in Fahrtrichtung um eine gedachte Drehachse 112, die in 
etwa an einem hinteren Ende des zweiten Dachteils 102 angeordnet ist. In Fig. 
21 ist die Position der gedachten Drehachse 112 durch eine gestrichelte 
Kreisliriie lokalisiert. Es ist dabei zu beachten, daS die Drehung um die 
Drehachse 112 lediglich eine Drehbewegung in eiriem angenaherten Sinne.ist. 
Insbesondere handelt es sich nicht exakt um die Drehbewegung des 
Basislenkers 200 .um das Drehgelenk 200a. Bedingt durch eine ebenfalls 
vorhandene, wenn auch in diesem ersten Abschnitt der 
Verdeckoffnungsbewegung nur unwesentliche Offnung des Dachteil- 
Viergelenks 101c, vollzieht das Dachteil 102 zunachst vielmehr eine 
Qberlagerung aus einer Drehbewegung und einer Schwenkbewegung. 
Aufgrund des geringen Anteils der Schwenkbewegung kann dies auch als 
Drehbewegung um eine in ihrer Position schwach veranderliche Drehachse 112 
angesehen werden. 

Hierdurch wird vermieden, daS das erste Dachteil 10.1 zunachst Qber das 
zweite Dachteil 102 verschwenkt wird, was einen asthetisch wertvolien 
Bewegungsablauf ohne eine Paketbildung der Dachteile 101, 102, 103 ergibt. 
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Das dritte Dachteil 103 wlrd Qber eine LinearfQhrung Qber das zweite Dachteil 
102 verschoben, wobei es aber hinsichtlich seiner Hone unterhalb der 
untersten Kante des aufgeschwenkten ersten Dachteils 101 verbleibt. 

Ferner wird im Zustand des aufgeschwenkten ersten Dachteils 101 ein 
Heckelement 110 analog zu dem ersten beschriebehen Ausfuhrungsbeispiel 
zur Ablage des Verdecks entgegen der Fahrtrichtung aufgeschwenkt, wobei der 
. vordere, im geschlossenen Verdeckzustand eine Hutablage bildende Bereich 
des Heckelements 110 ohne weitere MaSnahmen an dem aufgeschwenkten 
ersten Dachteil 101 vorbeischwenken kann. 

In der weiteren Verdeckoffnungsbewegung (Fig. 22 bis 24) wird nunmehr 
mittels einer Krafteinleitungseihheit 106a das Hauptviergelenk 109 
verschwenkt, wobei mittels der vorbeschriebenen Zwangssteuerung auch eine 
weitere Bewegung des ersten Dachteils relativ zu dem zweiten Dachteil 
verbunden ist. Es ergibt sich somit eine flieRende Verdeckoffnungsbewegung, 
bei der eine Paketbildung der dcei Dachteile 101, 102 und 103 erst unmittelbar 
vor eihem vollstandigen Versenken der Dachteile (siehe etwa Fig. 17) in den 
Heckbereich des Fahrzeugs erfolgt ist Insbesondere liegt eine standige 
Relativbewegung des ersten Dachteils 101 zu dem zweiten Dachteil 102 vor, 
welche wie zuvor beschrieben durch die Verkoppelung des Hauptviergelenks 
109 mit dem Dachteil-Viergelenk 101c uber den Steuerlenker 201 bedingt ist. 
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PATENTANSPRUCHE 

Verdeck fur ein Cabriolet-Fahrzeug, umfassend 

ein erstes Dachteil (1), wobei das erste Dachteil (1) in einem 
geschlossenen Verdeckzustand auf einem entgegen der Fahrtrichtung 
aufschwerikbaren Heckelement(IO) des Fahrzeugs aufliegt, 

ein zweites, schwenkbar ah dem Fahrzeug gelagertes Dachteil (2),' 
wobei das zweite Dachteil (2) in einem geschlossenen Verdeckzustand 
in Fahrtrichtung vor dem ersten Dachteil (1) angeordnet ist, 

wobei das erste Dachteil (1) in einem ersten Abschnitt einer 
Verdeckoffnungsbewegung von dem Heckele.ment abhebbar ist, 
dadurch gekennzeichnet, 

dafc das erste Dachteil (1) an dem zweiten Dachteil (2) bewegbar 
aufgenommen ist. 

Verdeck nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daft das erste 
Dachteil (1) mittels eines ersten Dachteillenkers (1a) und eines zweiten 
Dachteillenkers (1b) an einem mit, dem zweiten Dachteil (2) fest 
verbundenen Koppellenker (2a) angelenkt ist, wobei das erste Dachteil 
(1), der.erste Dachteillenker (1a), der zweite Dachteillenker (1b) und der 
Koppellenker (2a) ein Dachteil-Viergelenk (1c) ausbilden. 

Verdeck nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, daft das Dachteil- 
Viergelenk (1c) mittels einer Antriebsvorrichtung (11) gegenuber dem 
zweiten Dachteil (2) antreibbar verschwenkbar ist. 

Verdeck nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, daB ein 
drittes,, in einem geschlossenen Verdeckzustand an einem 
Frontscheibenrahmen (7) des Fahrzeugs losbar festlegbares Dachteil (3) 
vorgesehen ist. 



Verdeck nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, da(2> das dritte 
Dachteil (3) uber einen ersten Frbntlenker (3a) und einen zweiten 
Frontlenker (3b) gelenkig mit dem Koppellenker (2a) verbunden ist, so 
daS durch den Koppellenker (2a), den ersten Frontlenker (3a), den 
zweiten Frontlenker (3b) und das dritte Dachteil (3) ein vorderes 
Viergelenk (3c) ausgebildet ist. 

Verdeck nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, daS ' ein 
Steuerlenker (8) das vordere Viergelenk (3c) urid das Dachteil- 
Viergelenk (1c) gelenkig miteinander verbindet, wobei durch das vordere 
Viergelenk (3c), das Dachteil-Viergelenk (1c) und den Steuerlenker (8) 
eine erste zwangsgesteuerte Lenkerkette ausgebildet ist. 

Verdeck nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, daB durch die 
zwangsgesteuerte Lenkerkette eine jeweils entgegengesetzte 
Zwangsbewegung des ersten Dachteils (1) und des dritten Dachteils (3) 
bestimmt wird. . 1 

Verdeck nach einem der Anspruche 4 bis 7, dadurch gekennzeichnet, 
dali das. dritte Dachteil (3) in einer abgelegten Verdeckstellung unterhalb 
des ersten Dachteils (1) und oberhalb des zweiten Dachteils (2) 
antjeordnet ist. 

Verdeck nach einem der Anspruche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, 
daB ein erster Hauptlenker (4) und ein zweiter Hauptlenker (5) 
vorgesehen ist, wobei der erste Hauptlenker (4) und der zweite 
Hauptlenker (5) jeweils mit einer karosseriefesten Hauptlagereinheit (6) 
gelenkig verbunden sind,.. wobei das zweite Dachteil (2) den ersten 
Hauptlenker (4) und den zweiten Hauptlenker (5) gelenkig zu einem eine 
zweite zwangsgesteuerte Lenkerkette ausbildendem Hauptviergelenk (9) 
verbindet. 
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10. Verdeck nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, . dafc eine 
Krafteinleitungseinheit (6a) vorgesehen ist, wobei das Hauptviergelenk 
(9) mittels der krafteinleitungseinheit (6a) antreibbar verschwenkbar ist. 

11. Verdeck nach einem der Anspruche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, 

daR das erste Dachteil (1) eine feste Heckscheibe (1d) umfaBt. 

i 

■ \ 

12. Verdeck . nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daR das erste 
Dachteil (101) zunachst urn eine Drehachse (112) in Fahrtrichtung 
aufgeschwenkt wird, wobei die Drehachse (112) in einem heckseitigen 
Endbereich des zweiten Dachteils (102) angeordnet ist. 

13. Verdeck nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, dad ein 
antreibbarer Basislenker (200) an dem zweiten Dachteil (102) bewegbar 
aufgenommen ist. 

14. Verdeck nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet, daft der 
Basislenker (200) die Basis eines Dachteilviergelenks (101c) bildet, 
wobei zudem ein erster Dachteillenker (101a) und ein zweiter 
Dachteillenker (101b) vorgesehen sind und das erste Dachteil (101) die 
Koppel des Dachteil-Viergelenks (101c) bildet. 

15. Verdeck nach Anspruch 14, dadurch gekennzeichnet, da& ein 
Steuerlenker (201) einen der Dachteillenker (101a, 101b) mit einem 
Hauptlenker (104, 105) des Verdecks gelenkig verbindet. 

16. Verdeck nach einem der Anspruche 12 bis 15, dadurch gekennzeichnet, 
ein drittes, in einem geschlossenen Verdeckzustand an einem 
Frontscheibenrahmen (107) des Fahrzeugs losbar festlegbares Dachteil 
(103) vorgesehen ist. 



Verdeck nach Anspruph 16, dadurch gekennzeich.net, dad das dritte 
Dachteil (-103) an dem zweiten Dachteil (102) Qber eine SchiebefQhrung 
bewegbar aufgenommen ist. 
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